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Abstract (Basic) : DE 2557964 A 

The system for mooring of ships at a quayside uses insert feeders 
to damp out the forces which may result from motion of ship relative to 
quay. The feeders are constructed with a counter pressure medium 
filling. The counter pressure medium absorbs most of the bumping forces 
in a controllable manner. 

Pressures of excessive nature are absorbed in a second pressure 
medium which can flow into an expansion or pressure relieving device 
which prevents any rebound forces being developed in the second 
pressurized medium system. One set of shock absorbers are at an acute 
angle to the expected direction of force application and the other is 
parallel to this direction. 
Derwent Class: Q24; Q42; Q63 

International Patent Class (Additional) : B63B-021/00; B63B-059/02; 
B63J-000/00; E02B-003/22; F16F-009/48 
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1 s 2 

richtige Lage zur SchiffsanlegcstcIIe zu bewegen. Zur 
PatentansprOctie: Sicherung cincs in sicherer Lage an dcr Schiffsanlege- 

stelle liegenden Schiffes sollen Schiffsbewegungen ver- 

1. AbstQtzvorrichtung zum Vertauen eines Schif- hindert werden, welche dynamische Krafte hervorrufen, 
fes, mit einem StoBkdrper, wclcher Qber eine erste 5 da derartige Krafte normalerweise eine wesentlich grd- 
hydraulische Zylindereinheit an einer" Basis abge- Bere Verholkraft erfordern, als sie vori' den Verholwin- 
stQtzt ist und mit einem Druckbegrenzungsventil in den aufgebracht werden kann. Zu diesem Zweck dienen 
einer von der ersten Zylindereinheit zu einem Hy- AbstQtzvorrichtungen am Kai, gegen die das Schiff 
draulikbeMJter fuhrenden Leitung, dadurch ge- tangsseits angedrflckt gehalten ist, damit zwischen 
kennzeichnet, daB die erste Zylindereinheit to Schiff und StoBkdrper der Abstutzvorrichtung Rei- 
(16) im wesentlichen horizontal und rechtwinklig zur buhgskraf te auftreten, die Bewegungen des Schiffes re- 
Basis (12) ausgerichtet ist, daB zwischen StoBkdrper lativ zur Schiffsanlegestelle verhindern sollen. Durch 
(15) und Basis (12) mehrere zweite Zylindereinheiten Wind- und Wasserstrdmungskrafte erzeugte unvorher- 
(17, 19) angeordnet sind, die Bewegungen des StoB- gesehene Bewegungen des Schiffes kannen sie jedoch 
korpers (15) in Lingsrichtung des Schiffes aufneh- is nicht unterbinden. Diese werden bisher durch Nach - 
men, daB zwischen StoBkdrper (15) und Basis (12) spannen der Verholwindeh vermindert, verursachen je- 
mehrere dritte Zylindereinheiten (18, 20, 21) ange- doch haufig trotzdem die erwahnten schweren Unfalle. 
ordnet sind, die die Vertikalbewegungen des StoB- Dies ist darauf zurQckzufQhren, daB bei bekaiinten Ab- 
korpers(15)aufnehmen t unddaBalleZylindereinhei- stQtzvonichtungen mit federnd elastischen StoBkdr- 
ten(16, 17.18, 19,20,21) DruckmeBeinrichtungen 20 pern StdBe des Schiffes gegen die StoBkdrper in einer 
(32, 40, 36) angeschiossen sind, die die Belasiungen Weise gedampft werden, daB die Dimpfung ein Spei- 
desStoBkdrpers(15)indreiRichtungenanzeigen. chern unkontrollierter Energie in der AbstQtzvorrich- 

2. AbstQtzvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch tung zur Folge hat, die bei Kriften unbestimmter Starke 
gekennzeichnet, daB die zweiten und dritten Zylin- und Richtung plotzlich freigegeben wird und das Schiff 
dereinheiten (17, 19; 18, 20, 21) jeweils flber ein 25 unkontrolliert in Bewegung setzt bzw. die Haltetrossen 
Druckbegrenzungsventil (421und ein hierzu antipar- bis zum ZerreiBen Qberspannt 

allei geschaltetes Ruckschlagventil (41) mit einem Zur Oberwinduiig dieses Nachteils ist bei der ein- 
Hydraulikbehaiter (34, 38) verbunden sind. gangs erwahnten AbstQtzvorrichtung vorgesehen wor- 

3. AbstOlzvorrichtung nach Anspruch 2, dadurch den, daB der StoBkdrper als um eine ortsfeste Achse 
gekennzeichnet, daB die Hydraulikbehaiter (34, 38) 30 schwingbarer Pcadelkdrper und das Ddmpfungsorgan 
Druckbeh^Iter sind. als Zylindereinheit derart ausgebildet ist, daB der StoB- 

4. Abstutzvorrichtjung ns^h einem der AnsprQ- kdrper nach der Entlastung lediglich unfer dem EinfluB 
che 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daB die Druck- seines Eigengewichtes in die Wartestellung zuruck- 
begrenzungsventile auf unter^chiedliche Ansprech- schwingt (DE-PS 5 94 351). Beim AnstoBen eines Schif- 
drQckeeinstellbarsind. 35 fes gegen den Pendelkdrper wird der Kolben in der 

Zylindereinheit zurQckgedrQckt, wobei das im Zylinder 

enthaltene Druckmittel durch ein genau belastetes Ven- 

til entweicht, das sich nur daaa dffnet, wcnn der Druck 
des Druckmittels die Grenze flber^hreitet, die der ma- 
Die Erfindung betrifft eine Abstfltzvorrichtung zum 40 ximalen zulassigen Reaktion entspricht Da bei dieser 
Vertauen eines Schiffes, mit einem StoBkdrper, welcher bekannten Abstutzvorrichtung die Kr&fte nur in einer 
Qber eine erste hydraulische Zylindereinheit an einer Richtung aufgenommen und nicht gedampft werden, ist 
Basis abgestQtzt ist und mit einem Druckbegrenzungs- sie nicht in der Lage, die unkontrolliert in alien Richtun- 
ventil in einer von der ersten Zylindereinheit zu einem gen mit unterschiedlicher Starke gegen den StoBkdrper 
Hydraulikbehalter fQhrenden Leitung. 45 auftreffenden Krafte aufzufangen und so auszugleichen, 

Die AbstQtzvorrichtung soil insbesondere zum Ver- daB der Vertauvorgang ohne schadliche Gegenkrafte 
tauen sehr groBer Schiffe, z. B. Oltankern in der Grd- ablauft 

Benordnung von 100 000 bis 500 000 dwt geeignet sein, Dieser Nachteil tritt auch bei anderen bekannten Ab- 
die mittels gesonderter Verholwinden gegen die Schiffs- stQtzvorrichtungen auf, die mit aus Zylindereinheiten 
anlegestelle gezogen werdea so bestehenden Dampfungsorganen arbeiten (GB-PS 

In der Vergangenheit sind bei VerUuvorgangen eini- 7 41 901 ; 7 58 566)l 
ge sen we re Unfalle aufgetreten, die eine Beschadigung Ferner ist es bekannt (DE-OS 23 21 488), Signalein- 
der Schiffsanlegestelle mit sich gebracht und auBerdem richtungen vorzusehen, durch die die beim Festiegen 
dazu gefflhrt haben, daB die Sicherheit des Schiffes, der eines Schiffes auftretenden Krafte kontroiliert werden. 
Besatzung und der Umgebung auBer KontroIIe geriet 55 Mittels eines DehnungsmeBstreifens wird die mechani- 
Alle VorsichtsmaBnahmen konnten derartige Unfalle sche Spannung in den Trossen einer Verankerungsein- 
nicht verhindern. Solange das Schiff von einer Lage in richtung gemessen und das MeBergebnis wird zur 
eine andere bewegt wird, sind relativ groBe Krafte in Steuerung des Schiffes und/oder der Trossen verwen- 
relativ kurzer Zeit erforderlich, ura die durch die Schiffs- det, um die Wahrscheinlichkeit zu verringern, daB die 
bewegungen und/oder andere StoB- und VerholMfte w mechanischen Spannungen in einer Trosse den vorbe- 
hervorgerufenen dynamischen Krafte und die damit stimmten Wert erreichen. Diese Oberwachung vermag 
verbundenen Bewegungen abstoppen zu kdnnen. Aus ohne geeignete AbstQtzvorrichtung die gefahrlichen 
diesem Grunde werden bei der Ankunft eines Schiffes RQckprallkrafte zwischen StoBkdrper einer AbstQtz- 
an der Schiffsanlegestelle die von dem Schiff ausgeQb- vorrichtung und Schiff nicht zu verringern und damit ist 
ten dynamischen Krafte in erster Linie durch Schlepper e$ ihr Effekt unzureichend. 

aufgefangen. DarQber hinaus kann eine Anzahl jeweils Ferner ist eine LandebrQcke bekannt (US-PS 
Qber gesonderte Verholwinden gesteuerter Trossen 3008158), die eine StoBvorrichtung tragt, welche mit 
verwendet werden. um das Schiff sanft und leicht in die Zylinder-Kolbeneinheiten arbeitet Die Zylinder-Kol- 
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bencinheiten dienen vorwiegend zum Anpassen dcr 
Landebrflcke an die Schiffsposition. Die LandebrQcke 
1st zudern um den Schaft herura schwenkbar. Die Zylin- 
der-Kolbeneinheiten hflden Puffer, die an Tanks ange- 
schlossen sind, welche Gasspeicher bilden Eine Mes- 
sung verschiedener Belastungskomponenten ist damit 
vom Prinzip her nicht mdgiich. Als AbstQtzvorrichtung, 
die die erwahnten Probleme behebt, ist diese Lande- 
brQcke nicht geeignet 

Ausgehend von der AbstQtzvorrichtung nach DE-PS 
5 94 351 liegt der Erfindung die Aufgabe zugrunde, die- 
se so zu verbessern, dafl moglichst alle Bewegungen des 
Schiffes in unterschiedliehen Richtungen in bezug auf 
den StoBkorper von diesem so aufgenommen und abge- 
ieitet werden, daB schadlichen Kraften rechtzeitig ent- 
gegengewirkt werden kann und SchiffsunglQcke an 
Schiff s&nlegestellen vermieden werden. 

Diese Aufgabe wird dadurch geldst, daB die erste Zy- 
lindereinheit im wesentlichen horizontal und rechtwink- 
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lig zur Basis ausgerichtet ist, daB zwischen StoBkorper 20 sind; 



tungen aufweisenden Oberwachungs- und Steuersy- 
stem ergibt sich eine zuverlassige Steuerung alter Bewe- 
gungen des Schiffes und damit eine Verhinderung von 
Unflllen und UnglGcken, die auf unkontrollierten Bewe- 
gungen eines Schiffes an der Schiffsanlegestelie beru- 
hen. 

In vorteilhafter Ausgestaltung der Erfindung ist vor- 
gesehen, daB die zweiten und dritten Zylindereinheiten 
jeweils uber ein Druckbegrenzungsventil und ein hier 
antiparallel geschaltetes Ruckschlagventil mit einem 
Hydraulikbehaiter verbunden sind Die Hydraulikbehal- 
tersind vorteilhafterweise Druckbehaiter. 

Es ist zweckmaBig, daB die Druckbegrenzungsventile 
auf unterschiedliche AnsprechdrOcke einstellbar sind 

Die Erfindung wird nachfolgend anhand des in den 
Zeichnungen dargestellten Ausfuhrungsbeispiels nSher 
erlSutertEszeigt 

Fig. 1 eine Vorderansicht einer AbstQtzvorrichtung, 
wobei Dtudichkeit halber einige Teile nicht dargestellt 



und Basis mehrerezweite Zylindereinheiten ingeoxdnet 
sind, die Bewegungen des StoBkorpers in Langsrichtung 
des Schiffes aufnehmen, daB zwischen StoBkdrper und 
Basis mehrere dritte Zylindereinheiten angeordnet sind, 
die die Vertikalbewegungen des StoBkdrpers aufneh- 
men, und daB alle Zylindereinheiten an Druckmeflein- 
richtungen angeschlossen sind, die die Belastungen des 
StoBkorpers in drei Richtungen anzeigen. 
Auf diese Weise wird eine AbstQtzvorrichtung zum 



Fig. 2 eine Draufsicht auf die AbstQtzvorrichtung 
und 

Fi g. 3 einen Horizontalschnitt durch die AbstQtzvor- 
richtung. 

25 In tizn Zeichnungen ist ein Teil eines Kais 10 oder 
einer ahnlichen Schiffsanlegestelie in gestrichelten Li- 
nien dargestellt Zur Dampfung der StoBkrafte eines 
(nicht dargestellten) Schiffes ist oben auf dem Kai 10 
eine AbstQtzvorrichtung 11 angeordnet Direkt mit der 



Vertauen eines Schiffes geschaffen, bei der Krafte in 30 Oberseite und den Seitenflachen des Kais 10 ist auf an 



drei verschiedenen Richtungen, und zwar rechtwinklig 
zur Kaimauer, in Langsrichtung des Schiffes und senk- 
recht aufgenommen und getrennt voneinander gemes- 
sen werden kdnnea Diese Nachgiebigkeit des StoBkor- 
pers in mehreren Freiheitsgraden und die einzelne MeB- 
barkeit der Belastungen des StoBkdrpers in den ver- 
schiedenen Richtungen fQhren dazu, daB durch Damp- 
fung RQckpraJlkrafte wirksam verhindert werden und 
zusatzlich durch Steuerung der Verholwinden in Ab- 
hangigkeit von den gemessenen Drucken des Druckme- 
diums eine effektive Kontrolle und Beeinflussung aller 
Bewegungen des vertauten Schiffes erfolgt, so daB 
schadlichen Kraften rechtzeitig entgegengewirkt wird 
SchiffsunglQcke an Schiffsanlegestellen werden vermie- 
den — glrichgGltig welche Win- uRd/oder Wasserkrafte 
auf das Schiff wirken. Durch Beobachtung der Druck- 
meBeinrichtungen erhalt eine Bedienungsperson jeder- 
zert umfassenden Oberblick Qber jede Bewegung des 
Schiffes in Bezug auf die AbstQtzvorrichtung, so daB 
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sich bekannte Weise eine vertikale Basis 12 verankert 
Yon der Basis 12 erstreckt sich ein kastenfdrmig ausge- 
bildetes Randteil 13 in horizontaler Richtung und ist 
inncn mittels dreieckiger Platten 14 abgestutzt wo- 
durch eine feste Abstuizung 13, 14 gegen den Kai 10 
gebildet wird Ein vertikaler plattenfdrmiger StoBkor- 
per 15 mit einer dem Umfang des Randteils 13 entspre- 
chenden Umfangsgestaltung ist mittels einer er*ten Zy- 
lindereinheit 16 direkt und konzentrisch mit der Basis 12 
40 verbunden. An ihrem Rand ist der StoBkdrper 15 mittels 
mehrerer zweiter Zylindereinheiten 17, 19 und dritter 
Zylindereinheiten 18, 20 und 21 mit dem Randteil 13 
verbunden. Ein Ende des Zylinders der erstcn Zylinder- 
einheit 16 steht uber ein Kugelgelenk 2?. mit der Basis 12 
in Verbindung. Das gegenuberliegende Ende der ersten 
Zylindereinheit 16, d h. das auBere Ende ihrer Kolben- 
stange, steht mittels eines entsprechenden Kugelgelen- 
kes 23 mit dem StoBkorper 15 in Verbindung. Die zwei- 
ten und dritten Zylindereinheiten 17 bis 21 sind geson- 
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bevorstehende Dberlastungen erkennbar sind und 50 dertin Lagern 24 an der nach auBen gerichteten Kante 

durch GcgenmaBnahme;i verhindert oder unschadlich des Randteils 13 und in Lagern 25 an einem sich von 

gemacht werden kdnnen. Es ergibt sich ein gesteuerter dem StoBkorper 15 nadi innen erstreckenden Randteil 

Reibungswiderstand zwischen Schiff und StoBkdrper, 26 ungelenkt. Es ist jedoch auch mdglich, die Lager 24 

der unbeabsichtigte Bewegungen des Schiffes in bezug und 25 der zweiten und dritten Zylindereinheiten 17 bis 

auf den Pier verhindert und beabsichtigte Bewegungen 55 21 durch den Kugelgelenken 22 und 23 der ersten Zylin 



des Schiffes in gesteuerter, sicherer und zuverlassiger 
Weise unter unterschiedlichsten Wind-, Strdmungs- und 
Gezeitenbedingungen sowie bei Belade- und Entlade- 
vorgangen, reguliert Die in unterschiedlichen Richtun- 
gen auf den StoBkdrper auftreffenden Krafte werden eo 
von diesem jeweils fOr sich in der betreffenden Richtung 
aufgenommen und gedampft, wodurch unzulassige Be- 
wegungen des Schiffes in bezug auf den Pier verhindert 
und zulassige unschadliche Bewegungen des Schiffes 
zuverlassig gesteuert ermdglicht werden, so daB das 65 
Schiff immer unter Kcntrolle gehalten ist und nicht aus- 
brechen kann. Durch Kombination eines rtickprallver- 
hindernden StoBkdrpers mit einem DruckmeBeinrich- 



dereinheit 16 entsprechende Kugelgelenke zu ersetzen. 
Zur AbstQtzung des Randteils 26 gegen den StoBkdrper 
15 weist das R?ndteil 26 in Shnlicher Weise wie das 
Randteil 13 dreieckige Platten 27 auf. 

Die erste Zylindereinheit 16 steht Qber eine ein vorge- 
spanntes Druckbegrenzungsventil (Einwegventil) 29 
aufweisende Leitung 28 mit einem Hydraulikbehaiter 30 
in Verbindung. Von der Leitung 28 zweigt vor dem 
Druckbegrenzung' ventil 29 ein zu einem entfernt ange- 
brachten Manometer 32 ftihrender Abzweigkanal 31 ab. 
Bei dem beschriebenen AusfQhrungsbeispiel dffnet sich 
das Druckbegrenzungsventil 29 bei einem Druck von 
300 t gegen die AbstQtzvorrichtung. 
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Die beiden sich horizontal erstreckenden zweiten Zy- 
lindereinheiten 17 und 19, sind tiber eine Leitung 33 mit 
einem gemeinsamen DruckbehMlter 34 verbunden. Von 
der Leitung 33 zweigt ein zu einem entfernt angebrach- 
ten Manometer 36 ftihrender Abzweigkanal 35 ab. In 
entsprechender Weise sind eine untere dritte Zylinder- 
einheit 18 und die beiden oberen dritten Zylindereinhei- 
ten 20 und 21 Qber eine Leitung 37 mit einem gemeinsa- 
men Druckbehalter 38 verbunden. Ein von der Leitung 



cher Druck wird miltels des Druckbegrenzungsventils 
29 der ersten Zylindereinheit 16 und de* RUckschlag- 
ventils 41 und des Druckbegrenzungsventils 42 der 
zweiten und dritten Zylindereinheiten 17—21 begrenzt. 
Sobald jedoch die von dem Schiff ausgeObten StoDkrSf- 
te nachlassen. kann der in der ersten Zylindereinheit 16 
vorhandene Hydraulikdruck unter den Offnungsdruck 
des Druckbegrenzungsventils 29 abfallen, und es erfolgt 
kein RQckstoOeffekt. DarQber htnaus hart der in den 



37 abzweigender Abzweigkanal 39 fuhn zu einem ent- 10 zweiten und dritten Zylindereinheiten 17-21 infolge 



fernt angeordneten Manometer 40. 

In Fig. 2 (und in gestrichelten Linien in F i g. 3) ist die 
Abstiitzvorrichtung in ihrer unbelastetea ausgefahre- 
nen Lage gezeigt. Sobald ein Schiff gegen den StoQkdr- 
per 15 der Abstiitzvorrichtung anliegt, baut sich in der 
durch das Druckbegrenzungsventil 29 der ersten Zylin- 
dereinheit 16 steuerbaren Abstiitzvorrichtung ein 



ihrer Bewegung von der Totpunktlinie in Richtung aut 
die innere Endlage des StoOkdrpers auftretende Saugef- 
fekt, sobald der StoOkdrper seine innere Endlage er- 
reicht, auf. In dieser Endlage werden die zweiten und 
is dritten Zylindereinheiten 17—21 entlastet und konnen 
sich wie erforderlich kontrahieren, ohne daO irgendein 
ROckstoQeffekt auf die AbstQtzvorrichtung ausgeubt 
wsrd. 

Schiff ausgeQbten, eine Kompression der Zylinderein- Hat das Schiff seine Endlage relativ zum Kai 10 er- 
heit 16 bewirkenden StoBkrafte erfolgt in der ersten 20 reicht, werden die Trossen der Verholwindungen wie 
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Zylindereinheit ein Dampfeffekt, wahrend hydrauli- 
sches Druckmedium durch das Druckbegrenzungsventil 
29 in den Hydraulikbehalter 30 abstrdmt Wahrend ei- 
nes ersten Teils des Kompressionsvorganges der ersten 
Zylindereinheit 16, d. h., von der in gestrichelten Linien 25 
dargestellten Lage in die in F i g. 3 in voll ausgezogenen 
Linien dargestellte Lage, erfolgt gleichzeitig eine Kom- 
pression der ersten Zylindereinheit 16 und der zweiten 
und dritten Zylindereinheiten 17—21. Wahrend dieser 
gleichzeitigen Kompression werden die zweiten und 30 
dritten Zylindereinheiten 17—21 aus einer gegenseitig 



erforderlich angespannt, was auf den StoOkdrper 15 ei- 
nen entsprechenden statischen Druck zur Folge hat. 
Dieser statische Druck wird jedoch in jedem Falle nied- 
riger als der entsprechende Offnungsdruck des Druck- 
begrenzungsventils 29 der ersten Zylindereinheit 16 sein 
und es tritt daher bet Entlastung des StoOkdrpers 15 von 
dem s' itischen Druck weder in der ersten Zylinderein- 
heit 16 noch in den zweiten und dritten Zylindereinhei- 
ten 17-21 ein ROckstoQeffekt auf. 

Der auf den StoOkdrper 15 einwirkende statische 
Druck ist derart. daO im allgemeinen durch eine entspre- 
chende Reibwirkung zwischen dem Schiff und dem 
StoOkdrper 15 im Falle einer Vertikalbewegung Oder 
LSngsbewegung des Schiffes relativ zur Schiffsanlege- 



zueinander konvergierenden Lage in eine parallel zum 
StoOkdrper 15 liegende Stellung geschwenkt Bei dem 
dargestellten Ausfuhrungsbeispiel wird wahrend dieses 

Kompressionsvorganges der zweiten und dritten Zyiin- 35 stelle eine solche Bewegung im allgemeinen verhindert 

dereinheiten hydraulisches Druckmedium direkt aus wird. Sollten jedoch in Schiffslangsrichtung oder verti- 

den zweiten und dritten Zylindereinheiten in die ent- kal zu dem Schiff von diesem ausgeQbte StoBkrafte die 

sprechenden Druckbehalter 34 und 38 abgelassen. Die Reibungskrafte ubersteigen, so ist eine gesteuerte bzw. 

zweiten und dritten Zylindereinheiten haben auf den kontrollierte Schiffsbewegung mdglich. Eine Kontrolle 

StoOkdrper 15 gleichzeitig einen Dampfeffekt und einen 40 der von dem Schiff ausgeObten StoBkrafte kann durch 



Zentriereffekt zur Folge. In anderen Worten ausge- 
druckt, wirken die zweiten und dritten Zylindereinhei- 
ten zur Dampfung der von dem Schiff ausgeObten StoB- 
krafte mit der ersten Zylindereinheit 16 zur Schiffseite 
die erste Zylindereinheit 16 wahrend des Kompressions- 
vorganges. 

Wenn eine in F i g. 3 in ausgezogenen Linien darge- 
stellte Totpunktlinie uberschritten ist, bleibt der Zen- 
triereffekt der zweiten und dritten Zylindereinheiten 
17—21 auf die erste Zylindereinheit 16 bestehen. Die 
Wirkung auf den StoOkdrper 15 ist jedoch von dann ab 
der Wirkung der ersten Zylindereinheit 16 entgegenge- 
setzt, wenn diese weiter komprimiert wird Mittels eines 
in der Leitung 33 (37) vorgesehenen Ruckschlagventils 
41 und eines parallel zu dem RQckschlagventil 41 ange- 
ordneten Druckbegrenzungsventils 42 wird jedoch in 
den zweiten und dritten Zylindereinheiten die Erzeu- 
gung eines Saugeffektes ermdglicht, durch dessen Wir- 
kung sowohl durch die erste Zylindereinheit 16 als auch 



das Manometer 32 erfolgen, wahrend Krlfte, die eine 
L&ngsbewegung des Schiffes oder eine vertikal dazu 
gerichtete Bewegung bewirken. flber die Manometer 40 
bzw. 36 kontrollierbar sind Die zwischen dem Schiff 
45 und der AbstQtzvorrichtung jeweils vorhandene Rei- 
bung kann in jedem Fall an den Manometern abgelesen 
werden. Dann kann, je nach den Erfordernisseri, die 
Qber die Verholwinden ausgeQbte Kraft entsprechend 
gesteuert werden. 
50 Es versteht sich, daO im Rahmen der Erfinda.ig auch 
der Einsatz einer weiter ausgebildeten Steuereinrich- 
tung mdglich ist So kann anstelle eines Manometers fOr 
zwei oder drei zusammenwirkende Zylindereinheiten 
17—21 ein eigenes Manometer fQr jede Zylindereinheit 
55 eingesetzt werden. AuBerdem ist es mdglich, den Durck 
in jeder Zylindereinheit 16, 17—21 kontinuierlich zu 
Qberwachen. 

Weiterhin besteht die Mdglichkeit, fQr die Druckein- 
stellung in jeder Zylindereinheit 18, 17—21 eine weiter- 



durch die zweiten und dritten Zylindereinheiten 17—21 60 gebildete Anordnung einzusetzea DarQber hinaus kann 



der gleiche Effekt auf den StoOkdrper 15 ausgeQbt wer 
den kana Der StoOkdrper 15 kann somit wie gewQnscht 
abgedampft werden, bis er seine innere, durch das An- 
stoBen gegen das Randteil 13 bestimmte Endlage er- 
reicht hat Bei dieser inneren Endlage en tspricht der auf 
die erste Zylindereinheit 16 und die zweiten und dritten 
Zylindereinheiten 17—21 einwirkende Druck dem von 
den StoBkraften des Schiffes ausgeObten Druck. Ein sol- 



eine Einstellung der Ventile mittels entfernt angeordne- 
ter Steuereinrichtungen erfolgert So ist es beispielswei- 
se mdglich, die Ventile so einzustellen, daB die AbstQtz- 
vorrichtung ihre ursprflngliche, ausgefahrene, in Fig. 2 
dargestellte Lage wieder erreicht, wenn ein Schiff die 
Anlegestelle nach einem abgeschlossenen Ladevorgang 
oder Entladevorgang verlaBt Es besteht audi die Mdg- 
lichkeit, hierzu weitere ROckstelleinrichtungen, wie hy- 
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draulische Pumpen od.dg^ einzusetzen. Ferner besteht 
audi die Mdglichkeit, die AbstOtzvorrichtung abzuwan- 
deln. An Stelle einer ersten Zylindereinheit 16 und einer 
Anzahl zur Zentrierung der ersten Zylindereinheit vor- 
gesehener zweiter und dritter Zylindereinheiten kdnnen 5 
auch drei oder mehr erste Zylindereinheiten vorgeschen 
se ; K die im Abstand und konvergierend zu der durch 
den StoBkdrper 15 und die Basis 12 verlaufenden Mittel- 
linie angebracht sein kdnnen. Durch eine solche Gruppe 
von drei oder mehr ersten Zylindereinhriten kdnnen die to 
zweiten und dritten Zylindereinheiten mehr oder weni- 
ger ilberflGssig gemacht werden, da derartige erste Zy- 
lindereinheiten gleichzeitig einen gegenseitigen Zen- 
triereffekt und bei (Compression cinen DSmpfeffekt aus- 
Qben kdnnen. Die bei einer derartigen Gruppe von Zy- ts 
lindereinheiten auftretenden Kompressionscharakteri- 
stika kdnnen sich von den Kompressionscharakteristika 
der Gruppe der im dargesle!!?en AMsfuhrungsbeispiel 
vorgesehenen Zylindereinheiten unterscheiden. Jede 
Einheit derartig vorgesehener ersier Zylindereinheiten 20 
kann gesondert in der gleichen Weise wie die erste Zy- 
lindereinheit 16 gemaB F i g. 1 bis 3 gesteuert werden. 

Die tiber hydraulisches Druckmedium steuerbare Ab- 
stiitzvorrichtung kann auch daruber hinaus noch zu an- 
deren Verwendungszwecken eingesetzt werden. Zur 25 
Vermeidung von Unfallen oder gefahrlichen Situatio- 
nen bei VertiuvorgSngen kann der in jeder durch ein 
Manometer Qberwachten Leitung vorhandene Druck 
als Steuermedium zum selbsttatigen Anhalten der Lade- • 
u^ d Entladevorgangen und auOerdem zum selbsttatigen 30 
Ldsen von Lade- und Entladeausrflstungen dienen. Ein 
derartiges Steuermedium kann auch in vorteilhafter 
Weise zur Erzeugung eines Warnsignals verwendet 
werden, sobald die von dem Schiff gegen die Anlegestel- 
le ausgeubten StoBkrafte unter einen Sicherheitswert 35 
absinken, so daB dann der weitere Vertauvorgang erfol- 
gen kann. 

Zwischen der Schiffsanlegestelle und einem an dieser 
zu verUuenden Schiff kann eine Anzahl von untereinan- 
der im Abstand angcordneten, einzelnen Abstutzvor- 40 
richtungen vorgesehen sein. 
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